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1.背景と目的 

従来交通環境全体のリスクに関する研究は、深

沢(1983)の危険感受性テスト、太田(1996) の予

知郎など多く行われてきたが、交通環境を構成す

る個々のハザードのハザード性を明らかにした

研究は見られない。 

そこで本研究ではドライバーが歩行者、道路環

境に対してリスク知覚を行う際に影響を与えて

いる属性や環境・関係性の要因を明らかにした。 

そのため背景等は統制された特定のハザード

のみが異なる CG画像を用いてサーストンの一対

比較法を用いて、個々のハザードのハザード性を

明らかにした。 

条件として、人の位置、距離、向き、顔の向き、

ガードレールの有無、センターラインの違い、抜

け道の有無を扱った。 

 

2.方法 

まず人の位置:左、距離:カメラから 17.4m の位

置、向き:正面、顔の向き:正面、ガードレール:

なし、センターライン:途切れ、抜け道:なし、歩

行者専用道路の段差:あり、抜け道:なしの標準画

像を作成した。 

標準画像を基に、位置(右、左)、距離(カメラ

から 17.4m、そこから 4.5m 手前、そこから 4.5m

奥)、人の向き(正面、後ろ向き、横向き)、顔の

向き(正面、右斜め、左斜め)、センターライン(一

本、黄色、なし、途切れ)、ガードレール(左側の

み、両側、なし)、歩行者専用道路の段差(なし、

あり)の 7 種の条件を変更した。完成した画像は

23 種であり画像番号 1～23まで付けた。そして全

てを対にした 253 枚の刺激画像が出来た。 

 

 

 

 

刺激画像の例を図 1 に示す。 

 

図 1 刺激画像の例 

 

そして画像番号を表にしたものが表 1 である。 

 

表 1 画像番号一覧表 

 

手順は実験参加者に自分が運転しているつも

りで刺激画像を見るよう教示した。次に画面上に

一対の画像を提示し、より慎重に運転する方を選

択するよう求めた。刺激画像の提示順はランダム

にし、253 回の本試行の前に、3 回の練習試行を

実施し、実験参加者に手順を理解させた。 

実験参加者は 34名(平均 21.5歳、SD5.6歳)で、

いずれも免許取得者とした。 

 



3.結果と考察 

各画像に対する選択数を求め、危険尺度値を算

出した。表 1を尺度値順に並び替えたものが表 2

である。次にそれぞれの要因の影響を明らかにす

るために、図 2 で示した条件が異なる 2 つの画像

の危険尺度値の差を求めた。 

 

表 2 表 1 を尺度値順に並び替えたもの 

 

 

 

図 2 条件が異なる 2 つの画像の危険尺度値の差 

 

上のグラフから考えられることが 4 つある。 

(1)ガードレールはリスク知覚に非常に大きな

影響を与える。 

ガードレールが左側•両側についたことにより

差が非常に大きくなっている。また表 2を見ると

ガードレールがついている画像(画像番号 19、21)

は尺度値が最も小さいものと、次に小さいものに

なっている。つまりガードレールの有無はリスク

知覚に大きな影響を与え、ガードレールがあるこ

とにより、運転の際、大きな安心感を抱くと考え

られる。 

(2)人が右⇔左の配置されることも影響を与え

る。 

ガードレールの有無の次に尺度値の差が大き

くなっているのは人の位置である。人が右にいる

と尺度値は小さくなり、安全と判断する人が多い。

そして人が右⇔左に配置されることにより生ま

れる差も大きいため、ガードレールの有無の次に

リスク知覚に影響を与えるのは、人の位置(右左)

であると考えられる。 

(3)続いて人の体の向きが影響を与え、その次

に距離が影響を与える。 

人が横を向いた時の差が次に大きいため、横を

向いた時は影響を強く与える。しかし正面から後

ろを向いた時の差はあまり大きくないが、体の向

きの違いの平均と距離の違いを比較すると向き

の方が差が大きくなっているため、次にリスク知

覚に影響を与えるのは人の向きであり、その次に

距離が影響を与えると考えられる。 

(4)ガードレール以外の道路環境に差はさほど

影響を与えない。 

センターライン、歩行者用道路段差の有無、抜

け道以外のガードレール以外の道路環境の差は

ほとんどないため、例えセンターラインが一本に

なろうと、途切れようと、抜け道があろうとリス

ク知覚にはあまり影響がないと考えられる。これ

らの道路環境の差異によって、人が飛び出してく

るなどの危険行動発生の可能性が減らないと実

験参加者が考えたため、このような結果になった

と考えられる。 

以上の結果より交通環境における個々の要素

がリスク知覚に与える影響を数値として算出で

きた。本研究により本来ハザードは質的概念であ

るが、個々のハザードのハザード性を一軸上で比

較することが出来た。 
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